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Ⅰ はじめに
2004年10月23日に発生した新潟県中越地震により，ある部品サプライヤーが被災した1)。
そのため，11月初旬にいくつかの自動車工場が生産停止に追い込まれた2)。この事実から，
ジャスト・イン・タイム (以下，JITと略記) がひろく実施されている自動車部品の調達に
おいて，遠隔地に立地するサプライヤーから高いシエアで納入が行われていることと，生産
が停止するまで，約１週間分の在庫の余裕があったことがわかる。なお，一般向けの多くの
ビジネス書に記載されている JITの内容は，必要な時に必要な量だけ部品が納入される在庫
を持たない生産・物流の方式であるとされ，また多頻度少量配送の必要性から，サプライヤ
ーが組立工場近くに集積すること，言わばトヨタの工場近くの豊田市周辺に部品工場が集積
することが自明のこととされてきた。しかし，今回の事実から，JITの一般的な実態はもっ
と多様なものとして理解すべきであり，むしろ通説とは異なり，欧米と同様に日本において
も，部品は在庫を持って，より広域から調達されているのではないかと考えられる。
地理学においては，さまざまな物流の研究が蓄積されてきた。それらの研究では，特に日
本の自動車産業で発祥した生産・物流システムである JITとの関連が, しばしば問題とされ
てきた。
例えば，荒井・箸本編は各種業態において，大規模な物流センターが設置され，情報の集
約化と小売店舗への食料品・日用品などの多頻度小口配送（ JIT）が行われていることを明
らかにした3)。野尻は産業構造の変化により輸送手段の転換が行われ，専用大量輸送から
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1) 長岡市にある日本精機と小千谷市にある同社の100％資本出資の子会社の工場が被災した。同社は
国内の二輪車・四輪車・建設機械用の速度計・回転計の高いシエアを誇る。もともとは長岡周辺で産
出する天然ガス用の流量計の生産から発展した。1945年創業。2004年３月末時点で，資本金127億円，
年間売上高910億円 (単独)，従業員1742人 (単独)。
2) 新聞報道によれば，国内二輪車メーカーの全ての工場と本田技研の乗用車工場の生産ラインが停止
した (日本経済新聞東京本社版2004年10月28日付朝刊14版３面，2004年11月３日付朝刊13版９面，
2004年11月６日付朝刊14版９面)。
3) 荒井良雄・箸本健二編『日本の流通と都市空間』古今書院，2004。
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ジャスト・イン・タイムと自動車部品取引に
関する既存研究動向の整理と展望
経済学・経済地理学研究などを中心にして
JITへと物流の形態が変化したことを指摘した4)。しかし，具体的に企業間のリンケージの
観点から，自動車部品の物流を実証していない。また安積は，愛知県における営業倉庫と完
成車メーカーの自家倉庫の調査から，在庫を持たない JIT方式のために新車部品の在庫保管
は行われないと結論している5)。しかし倉庫業の調査だけで，このように断定してよいのだ
ろうか。すなわち，これらの研究では，JITの真髄とも言うべき自動車部品の輸送を中心と
した物流の実態は解明されていない。
そもそも JITは，戦後復興期から高度成長期にかけて，トヨタ自動車で発祥し，各完成車
メーカーに普及した生産・物流システムである｡「必要なものを，必要なときに，必要な量
だけ作る」ことによってムダな在庫を削減し，需要の変動に対するリスクを抑える方式であ
る。同時に，JITの生産システムでは，工場内部において，一人の労働者が生産ラインの連
続する工程を受け持つ多能工化や，生産現場のグループ活動による徹底した品質管理や冗費
の削減（｢改善｣）が実施される6)。また JITをより効率的に実施するためには，完成車メー
カーと部品サプライヤー双方が電子情報ネットワークのオンラインで結合し，双方が JITに
よる生産システムを協調することが必要となる7)。
また，JITを背景とした自動車部品の物流は企業内部・外部の諸関係を高度に統合して構
成されたシステムとして考えることができよう。後述するように完成車メーカーとサプライ
ヤー，部品の物流担当業者相互がオンラインで結合し，情報ネットワークを共有し，受発注
・納品・生産計画・生産工程・物流が高度に一元化して管理されている。
それゆえ，自動車部品の物流を単にトラックの配送の問題としてのみとらえることには限
界がある。そこで例えば完成車メーカーとサプライヤーの取引が成立するために，資本の出
資や役員の派遣など, どのような系列・提携関係が存在しているのか。わざわざ国内遠隔地
に立地するサプライヤーに発注しているのは，どのように優秀な技術的特色が存在するから
なのか。いつ完成車メーカーの指導のもとで，どのようにして JITによる生産や物流が導入
されてきたのか。以上の背景が明らかにされなければならないであろう。
とりわけ自動車生産のグローバル化が展開するなかで，特に日本国内における重要な部品
の生産は，電子プログラム化が行われ，巨額の投資を必要とする高度な資本集約的・技術集
約的な拠点となっている。投下資本を回収するため，多品種生産と同時に規模の経済を追求
しなければならない。また，JITの実施導入にあたっては，その労働の負担強化による労働
コスト上昇のリスクや，物流コストの上昇による不利な条件を克服するために，当該部品企
業が専門的な市場における高いシエア率を保っていることや，あるいは低廉な労働力を指向
して立地するか，新技術の導入によって労働費を節約することが必要であろう。そして JIT
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4) 野尻 亘『日本の物流 産業構造転換と物流空間』古今書院，1997。
5) 安積紀雄 ｢愛知県における自動車部品の保管機能とその変化 とくに低成長期の場合 ｣ 経
済地理学年報 28２, 1982, 7992頁。
6) 大野耐一『トヨタ生産方式 脱規模の経営をめざして』ダイヤモンド社, 1978。
7) 門田安弘『新トヨタシステム』講談社, 1991。
の実施にあたっては，納入までのリードタイム (許容時間) 内に輸送できる一定の地域範囲
内にサプライヤーの立地を分散させることが可能ではないだろうか。
また，JITの導入は情報システム化をともない，そのネットワークのなかで取引関係が固
定化される恐れがある。カスタマーに専用化した生産設備への投資が必要とされたり，一方
では，サプライヤーが寡占的な状況となって，コストが増加するリスクもある。そこで，こ
のような取引関係の形成には，単にコストの問題だけではなく，企業間の信頼が重要視され
る。
なお，完成車メーカーから遠隔地に立地することが可能な部品サプライヤーは，嵩高や重
量大のために輸送保管が困難なものではなく，また内装系や外装系のように，個別の顧客の
注文時の嗜好性や意匠性への選択意思が強く反映されるものとは異なり，生産の標準化や計
画化がより容易な種類のものであろう。
このような背景をもとに，経済学・経営学・経済地理学において，JITに関する問題意識
はどのようにはぐくまれてきたのか。 JITによる生産や物流のシステムはどのように取り上
げられているのか。 JITの実施や導入がサプライヤーの立地や物流の展開にどのような影響
を与えると考えられているのだろうか。これらのことについて，ささやかではあるが，研究
上の準備のための覚書として，展望をまとめてみることにした。
Ⅱ 経済学・経営学を中心とする研究の蓄積
1970年代以降，経済理論の世界では古典的な市場取引以外の取引機構の存在に関心が向け
られてきた。制度学派のウイリアムソンは取引の性質に応じて，取引を制御する機構 (gov-
ernance) は異なる8) と主張し，取引相手専用の関係的資産の形成が重要になると指摘した9) 。
さらに産業社会学のグラノベターは，企業間関係のシステムが特定の社会構造の中に深く埋
め込まれている「埋め込み (embeddedness)」の概念を主張した10)。またグラノベターは高
品位の情報・暗黙知を伝達し，信頼・相互利益・長期的学習を進展させる統制機構 (gov-
ernance) を，強い紐帯 (連携) と定義している11)。
これらの動向を受けて，従来からの市場取引か内部統合かという二分論に加えて，中間的
な取引モードに対する関心が世界的に高まった。そして特にその実例として，日本の自動車
産業のサプライヤー・システムにおいて，自動車メーカーと部品メーカーとの間に長期的に
安定した取引関係が成立していることに，多くの理論的・政策的・実務的な関心が払われる
ようになった12)。
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8) Williamson, O. E., Markets and hierarchies, The Free Press, 1975.
9) Williamson, O. E., The mechanisms of governance, Oxford University Press, 1996.
10) Granovetter, M., ‘Economic action and social constructions; the problem of embeddedness’, American
Journal of Sociology, 91, 1985, pp. 481510.
11) Granovetter, M., ‘The strength of weak tie’, American Journal of Sociology, 78, 1973, pp. 13601380.
12) 武石 彰 ｢自動車産業のサプライヤー・システムに関する研究成果と課題｣ 社会科学研究 52１，
2000，2550頁。
ところで，日本の自動車生産の効率性の高さは多くの部品の下請企業によって支えられて
いる。従来の二重構造論は，大企業が低賃金の下請部品メーカーを生産量変動の緩衝として
活用するとみなしてきた。しかし生産水準の高い部品メーカーが存在し，それらは複数の完
成車メーカーからも受注している。そこで，従来の下請制理論に競争原理や併注政策の観点
を組み込む必要が生じている13)。
例えばウイリアムソンの関係的資産の概念をもとに，浅沼萬理は，部品メーカーとの取引
関係を，貸与図方式・承認図方式・標準部品方式に類型化し，関係特殊的技能の形成につい
て論じている14)。また松井敏邇によれば，系列部品メーカーが系列外企業にも納入してい
る15)。完成車メーカーも系列内外の複数の企業に部品を発注し，有力部品メーカーをお互い
に競争させることによって，品質向上や技術革新を図り16)，技術範囲の拡大やリスクの分散
を可能にしている。さらにサプライヤーが多くの完成車メーカーと取引を持つことにより，
受注量が増えて規模の経済を得ると同時に，他完成車メーカーのノウハウを獲得する範囲の
経済や学習効果が得られる17)。このようにして，長期的・緊密的な関係を導きつつ，市場は
ある程度オープンに保たれている。
また一方では，部品の共通化・標準化・電子化がはかられ，組立工程を簡略化するユニッ
ト納入・サブアッセンブリー納入といったモジュール化18) が進行し，技術力のある部品メ
ーカーに発注が集中する傾向もある19)。このこととあわせて，世界的な自動車メーカーの企
業再編にともなう，部品メーカーの系列再編成や国境を超えた世界最適調達の実施が指摘さ
れている20)。
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13) 植田浩史『現代日本の中小企業』岩波書店，2004。
14) 浅沼萬里｢日本におけるメーカーとサプライヤーとの関係 ｢関係特殊的技能｣ の概念と定式化｣
経済論叢 (京都大学)，145１・２，１45頁。
15) 松井敏邇 ｢下請制の変化と元方複数化段階の企業系列再考 自動車部品工業・｢独占大企業」の
競争構造 ｣ (上・中・下)，立命館経営学，25 (１・２, ３, ４)，101130，2373，5375頁。
16) 伊丹敬之 ｢見える手による競争:部品供給体制の効率性｣ (伊丹敬之・加護野忠男・小林孝雄・榊原
清則・伊藤元重『競争と革新 自動車産業の企業成長』東洋経済新報社，1988) 144172頁。
藤本隆宏 ｢部品取引と企業間関係 自動車産業の事例を中心に｣ (植草 益編『日本の産業組織 理
論と実証のフロンテイア』有斐閣，2004) 4572頁。
17) 延岡健太郎 ｢顧客範囲の経済：自動車部品サプライヤの顧客ネットワーク戦略と企業成果｣ 国民経
済雑誌 173６，1996，183197頁。
延岡健太郎 ｢日本自動車産業における部品調達構造の変化｣ 国民経済雑誌 180３，1999，5769頁。
近能善範 ｢バブル崩壊後における日本の自動車部品取引構造の変化｣ 横浜経営研究 22１，2001，37
58頁。
18) 自動車部品において，モジュール部品とは電子集積回路など多くの部分部品を組み込んで，後は完
成車にセットする一つ前の段階まで完成された高度なシステム部品のことを言う。モジュール化する
ことによって，完成車組立における工程数・労働者・コストを削減でき，品質管理がより容易になる。
藤本隆宏「日本型サプライヤー・システムとモジュール化 自動車産業を事例として」(青木昌彦
・安藤晴彦編『モジュール化 新しい産業アーキテクチャの本質』東洋経済新報社，2003）169202
頁。
19) 下川浩一 ｢グローバル自動車産業の再編と自動車部品工業の構造転換｣ 経営志林 36４，2000，１
20頁。
下川浩一 ｢グローバルな自動車サプライヤー・システム 部品産業の再編と系列取引システムの変貌｣
経営志林 39２，2002，95119頁。
さらに塩見治人は完成車メーカーと部品メーカーとの間に JITの生産システムや情報シス
テムが導入される時期やプロセスを分析するとともに，そのロジステイクスや関係的資産の
形成について，論じている21)。
Ⅲ 経済地理学を中心とする研究の蓄積
(1) 欧米の経済地理学を中心として
1980年代以降，上述のウイリアムソンらの新制度学派の取引費用分析22) やグラノベター
の産業社会学における「埋め込み」の概念23) は経済地理学に大きな影響をあたえてきた24)。
特に企業は，地理的条件や社会的・文化的コンテクストに深く埋め込まれているとされた。
企業と，それを取り巻き，変化しつつある状況との関係を機能的・空間的に研究する新しい
「企業の地理学」が提唱された。具体的には，企業組織と企業の空間的行動との関係の研究
など，工業地理学と産業組織理論の結合が行われ，古典的理論よりも現実の経験的アプロー
チが重視される25)。
そして，フオーデイズムの終焉やフレキシブルな生産システムへの関心26) から，経済地
理学においても，JITに対するさまざまな定義とアプローチが行われてきた。また JITの実
行が，立地にどのような影響を与えているのかについて，多数の研究が蓄積されてきた。そ
れらの詳細については，すでに展望論文で報告した27) ので，ここでは，重要点だけを記す
ことにする。
スコットは，生産工程の垂直的分割と取引費用の削減が，産業集積を形成するとした。す
なわち，不安定な市場に多品種少量生産で対応する場合に，生産工程が垂直的に分割される。
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20) 池田正孝 ｢自動車メーカーの ｢世界最適調達｣ とシステム／モジュール化｣ 経済学論叢 (中央大学)
39３・４，1999，2953頁。
21) 塩見治人 ｢生産ロジステイックスの構造 トヨタ自動車のケース ｣（坂本和一編『技術革新
と企業構造』ミネルヴア書房，1985）77113頁。
塩見治人 ｢企業グループの管理的統合 日本自動車産業における部品取引の実証分析 ｣ オイ
コノミカ 22１，1985，１36頁。
22) 前掲 8)
23) 前掲10)
24) Scott, A., ‘Economic geography; the great half century’ (Clerk, G. L., Feldman, M. P. and Gertler, M. S.
eds., The Oxford handbook of economic geography, Oxford University Press, 2000), pp. 1844.
25) Conti, S, Malecki, E. J. and Oinas, P. eds., The industrial enterprise and its environment: the organization
of industrial space, Avebury, 1995.
26) Sabel, C. F., ‘Flexible specialization and the re-emergence of regional economics’ (Amin, A. ed., Post-
Fordism: a reader, Blackwell, 1994), pp. 101156.
Tomaney, J., ‘A new paradigm of work organization and technology?’ (Amin, A. ed., Post-Fordism: a reader,
Blackwell, 1994), pp. 157194.
Hamilton, F. E. I., ‘The dynamics of business, the business environment and the organisation of industrial
space’ (Conti, S, Malecki, E. J. and Oinas, P. eds., The industrial enterprise and its environment: the organi-
zation of industrial space, Avebury, 1995), pp. 1342.
27）野尻 亘 ｢ジャスト イン タイムと経済地理学 欧米の新産業地理学とレギュラシオン理論
との関係を通して｣ 人文地理 54５，2002，4162頁。
野尻 亘・藤原武晴 ｢ジャスト・イン・タイムの空間的含意 欧米の経済地理学の研究から ｣
経済地理学年報 50１，2004，2645頁。
この分割によって生じる取引コストの増加を，距離的な観点から削減するために集積が発生
するとされた28)。しかし，取引費用は，距離的要因によってのみ決定されるのではない。
JITなどの実施には，取引相手との相互の信頼関係や関係的資産の形成も，取引費用の削減
に寄与するからである29)。
とりわけ，JITの実施にあたっては，部品の在庫を必要最小限にし，多頻度小口配送が行
われ，品質管理が厳格になされる。このため，輸送費を含む取引費用の節約と情報管理の面
から組立企業周辺にサプライヤーを集積させるという理念的学説があらわれた30)。特に愛知
県豊田市周辺におけるサプライヤーの集積と近接性が，トヨタと各サプライヤーとの間に関
係的資産を形成し，高頻度の納入に対応した在庫量の減少・在庫管理費用の削減とともに，
トヨタ役員の出向や彼らとの日常的接触など，情報活動に有利となるとの指摘もなされた31)。
一方，JITの実施は立地が分散しても可能であるという見解が，欧米における多くの実証
研究を通して示された。第一に，JITの導入にあたり，遠隔地に所在する既存企業のネット
ワークが活用されることがある32)。第二に，標準的部品は個別の完成車工場の立地に対応す
るのではなく，集中的に生産されて，規模の経済が追求される33)。第三に，遠方に立地して
いても，モジュール化や電子部品化を可能とする高い生産技術を持ったサプライヤーと取引
をする34)。第四に，品質管理や多能工化を実施するにあたり，より従順な労働力が指向され，
農村部や周辺部にも分散立地する35)。
またリンジにより，JITはこれら集積要因と分散要因の相乗効果によって，多様な空間的
展開を示すという見解が呈示された36)。同様にマイアーは，豊田市周辺におけるサプライヤ
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28) Scott, A. J., New industrial spaces, Pion, 1988.
29) Storper, M. and Scott, A. J., ‘The geographical foundations and social regulation of flexible production
complexes’ (Wolch, J. and Dear, M. eds., The power of geography; how territory shapes social life, Unwin
Hyman, 1989), pp. 2140.
30) Estall, R. C., ‘Stock control in manufacturing: the Just-in-Time systems and its locational implications’,
Area, 17, 1985, pp. 129133.
Sheard, P., ‘Auto production systems in Japan: organisational and locational features’, Australian
Geographical Studies, 21, 1983, pp. 4968.
Hill, R. C., ‘Comparing transnational production systems: the automobile industry in the USA and Japan’,
International Journal of Urban and Regional Research, 13, 1989, pp. 462480.
31) Dyer, J. H., ‘Specialized supplier networks as a source of competitive advantage: evidence from the auto
industry’, Strategic Management Journal, 17, 1996, pp. 271291.
32) Hudson, R. and Sadler, D., ‘“Just-in-Time” production and the European automotive components indus-
try’, International Journal of Physical Distribution and Logistics Management, 222, 1992, pp. 4045.
Sadler, D., ‘The role of supply chain management strategies in ‘Europeanizaion’ of the automobile produc-
tion system’, (Lee, R. and Wills, J. eds., Geographies of economics, Arnold, 1997) , pp. 311320.
33) Schoenberger, E., ‘Technological and organizational change in automobile production: spatial implica-
tions’, Regional Studies, 21, 1987, pp. 199214.
34) Schamp, E., ‘Towards a spatial reorganization of the German car industry? The implication of new pro-
duction concepts’ (Benko, G. and Dunford, M. eds., Industrial change and regional development: the transfor-
mation of new industrial spaces, Belhaven, 1991), pp. 159170.
35) Reid, N., ‘Spatial patterns of Japanese investment in the US automobile industry’, Industrial Relations
Journal, 211, 1990, pp. 4959.
36) Linge, G. J. R., ‘Just-in-time: more or less flexible?’, Economic Geography, 67, 1991, pp. 316332.
ーの集積の原因を，トヨタ固有の企業形成史や資本力の規模，地域の歴史的条件に求め，直
ちにそれを一般化することへの危険性を指摘している37)。
さらに，日本の自動車企業の欧米進出にあたり，JITがどのように展開するかについても
研究が蓄積された。欧州においては既存の企業のネットワークを活用して，JITが実施され
た38)。米国において，日本から進出したサプライヤーは，特定の州単位など，広域スケール
では，集積の傾向を示すが，郡単位などの州域内スケールでは立地が分散する。これは，農
村地帯に広く分散して，完成車工場との労働市場の重複を避け，労働費の高騰を防ぐためで
ある39)。
近年におけるサプライヤーとのリンケージの変化をとりあげた研究も見られる。カナダに
おいては低賃金を活用して，高技術の部品企業が発展している40)。ブラジルにおいては，農
村部に立地した新鋭自動車工場における部品の内生化や垂直統合の動きが報告されている41)。
(2) 日本の経済地理学における研究動向
日本の地理学においても，早くから完成車工場と部品工業の立地の関係に関心が払われ42)，
戦前からの集積をもとに，それらが京浜・中京に集積している43) ことが明らかにされた。
また愛知県豊田市周辺における自動車産業地域の形成とサプライヤーの集積については，都
市計画や道路建設政策などの展開をも含めた多様な観点から研究がなされた44)。北関東にお
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37) Mair, A., ‘Just-in-Time manufacturing and the spatial structure of the automobile industry: lessons from
Japan’, Tijdschrift voor Economische en Sociale Geografie, 83, 1992, pp. 8292.
38) Rawlinson, M. and Wells, P., ‘Japanese globalization and the European automobile industry’, Tijdschrift
voor Economische en Sociale Geografie, 84, 1993, pp. 349361.
Jones, P. N. and North, J., ‘Japanese motor industry transplants: the West European dimension’, Economic
Geography, 67, 1991, pp. 107123.
39) Bingham, R. D. and Sunmonu, K. K., ‘The restructuring of the automobile industry in the USA’,
Environment and Planning Ser. A, 24, 1992, pp. 833852.
Head, K., Ries, J. and Swensen, D., ‘Agglomeration benefits and location choice: evidence from Japanese
manufacturing investments in the United States’, Journal of International Economics, 38, pp. 223247.
Reid, N., ‘Just-in-Time inventory control and the economic integration of Japanese owned manufacturing
plants with the country, state and national economics of United States’, Regional Studies, 29, 1995, pp. 343
355.
40) Anderson, M. and Holmes, J., ‘High-skill, low-wage manufacturing in North America: a case study from
the automotive parts industry’, Regional Studies, 29, 1995, pp. 655671.
41) OhUallachain, B. and Wasserman, D., ‘Vertical integration in a lean supply chain; Brazilian automobile
components industry’, Economic Geography, 75, 1999, pp. 2142.
42) 渡辺利得 ｢下請工場の配置構造に関する諸問題 車輛産業の場合 ｣ 人文地理 14６，1962，
3860頁。
43) 北村嘉行 ｢日本四輪自動車工業の地域的展開｣ 地理学評論 34６，1961，2037頁。
竹内淳彦 ｢日本における自動車工業の地域的構造｣ 地理学評論 44７，1971，479497頁。
宮川泰夫 ｢自動車工業｣（北村嘉行・矢田俊文編『日本工業の地域構造』大明堂，1977）119132頁。
44) 宮川泰夫 ｢単一企業都市豊田の工業配置 独占資本の地域的運動形態 ｣ 経済地理学年報 23
７，1977，1743頁。
野原敏雄『日本資本主義と地域経済』大月書店，1977，207248頁。
野原 光 ｢トヨタ自工における在庫削減と道路 ｢社会資本と資本蓄積｣ の事例研究として ｣
(宮本憲一・山田 明編『公共事業と現代資本主義』垣内出版，1982）178211頁。
ける完成車工場進出における二次下請企業の再編成も報告された45)。
金田昌司は山形県鶴岡市の工業団地に進出したピストンとブレーキの部品工場の事例を取
り上げている。それらは, 酒田新港のアルミ精錬工場からの原料供給への指向と地元自治体
の積極的誘致に応じて進出したものであり，分工場としての性格が強く，部品は定期路線ト
ラックで首都圏の本社工場に納入して，仕上げ加工されている46)。
80年代における労働力確保を目的とした九州・山口への自動車工場進出とそれにともなう
サプライヤーの立地の変化についても，盛んに研究が報告された47)。これらの工場は最新鋭
のフレキシブルな生産システムを持ち，国内既存主力工場の生産設備更新時の補完機能や，
海外，特にアジアへのノックダウン部品供給基地としての役割を果たしている48)。しかし，
随伴して進出したサプライヤーの多くは，輸送費を節約しなければならない嵩高の部品を生
産する工場である。すなわち，規模の経済を追求することが有利な部品は，既存立地の工場
で集中的に生産され，修正・仕上げ加工を担当する分工場のみが九州・山口に進出し，十分
なリンケージが形成されていないことが指摘された49)。
また小川佳子は，これらの新しい遠隔地の自動車組立工場に随伴して近接に立地したサプ
ライヤーの部品工場の事例では，既存の部品工場との間で，部品生産の分業体制をとり，集
約化による量産効果を高める場合も多いと指摘した。そのため，サプライヤーにとって各組
立工場への近接性はそれほど重要ではない。むしろ輸送が容易で労働集約型の小物部品や鍛
造部品では，組立工場から遠隔地の労働費の低廉なところを指向する。それゆえ，組立工場
と部品工場の近接性は，その部品工場に遠隔に立地する自社工場で生産された部品を一時的
に保管し，多頻度納入を遂行する場合に有効性が発揮される。つまり近接，随伴立地のサプ
ライヤーは，分工場あるいはサテライト工場的性格を持つことが明らかにされた50)。
さらに海外に進出した日本企業による JITの実施に関しても研究がなされている。スペイ
ンにおける日産の現地子会社 NMISAの部品調達の物流について，斉藤由香の報告がある。
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45) 松橋公治 ｢両毛地区自動車関連下請工業の存立構造 日産系二次下請企業層を中心に ｣ 経
済地理学年報 28２，1982，5978頁。
46) 金田昌司 ｢地方都市における産業立地 山形県鶴岡市を中心として ｣（中央大学経済研究所
編『ME技術革新下の下請企業と農村変貌』中央大学出版部，1985）415444頁。
47) 友澤和夫 ｢山口県防府市における自動車組立工場の立地と関連工場の展開｣ 東北地理 42，1990，
168170頁。
中島 茂 ｢企業立地と地域の工業化 本田技研工業 (株) 熊本製作所の立地を中心に｣ 調査と資料
(関西大学経済・政治研究所) 58，1985，256295頁。
橋本征治 ｢企業誘致にともなう地域経済の変容 本田技研工業 (株) の熊本県大津町への進出を
事例に ｣ 調査と資料 (関西大学経済・政治研究所) 58，1985，296356頁。
48) 田村 均 ｢自動車産業の新たな集積｣（矢田俊文・今村昭夫編『西南経済圏分析』ミネルヴァ書房，
1991）106127頁。
友澤和夫 ｢自動車産業の再編合理化と地域実態｣（山川充夫・柳井雅也編『企業空間とネットワーク』
大明堂，1993）151166頁。
49) 藤川昇悟 ｢地域的集積におけるリンケージと分工場 九州・山口の自動車産業集積を事例とし
て ｣ 経済地理学年報 47２，2001，１18頁。
50) 小川佳子 ｢わが国自動車１次部品メーカーの立地に関する一考察 自動車メーカーとの取引関
係に注目して ｣（森川 洋編『都市と地域構造』大明堂，1998）356376頁。
その研究では，サプライヤーが欧州に広域に分散しているため，各部品工場から巡回集荷す
る「ミルクラン方式」や調節倉庫利用方式など,「修正された JIT」が実施されていること
と，その背景として，英国日産との部品の共同購入，サプライヤーとの取引量や力関係，部
品の特性，既存企業の買収といった進出形態，生産の小規模性といった諸点が指摘されてい
る51)。
また長尾謙吉はカナダに進出した日系の自動車組立工場の規模が小さいため，随伴して進
出したサプライヤーも数少ないと報告した。進出した部品業者は大型の特定部品の工場に限
られる。生産規模が小さいため,「ミルクラン方式」による物流が効率的となる。さらにモ
デルチエンジを契機として，元来の系列関係を超えた取引が，カナダに進出した組立企業と
サプライヤーの間で生じていることを明らかにした52)。
さらに友澤和夫はインドに進出した日系自動車組立工場の場合，既存のインド国内のサプ
ライヤーからの広範囲にわたる調達，物流インフラストラクチュアの未整備などの理由によ
って，組立メーカーが各サプライヤーから部品を集荷する「ミルクラン方式」が行われてい
ることを報告している53)。
これらの研究に加えて，水野真彦は JIT導入など，取引の変化に反映される空間的パター
ンを解明する一連の研究を発表している。電気機械メーカーを事例に，部品の標準化が行な
われ，在庫コストの削減を優先した JITによる納入から，部品生産コストの削減を優先した
在庫を持つ「世界最適調達」へと，サプライヤーとの取引関係が変化していることが明らか
にされた54)。また自動車部品を事例に，先述の浅沼が定義する「承認図メーカー」とは，よ
り遠距離での取引が行なわれることを指摘している55)。さらに自動車部品の共同特許データ
をもとに，技術力・研究開発力のある部品企業とは，より遠距離であっても，自動車メーカ
ーと共同研究開発が行なわれている傾向を解明した56)。
阿部史郎は, 自動車部品の物流における高速道路の利用条件について探求した｡ その結果,
自動車部品の長距離物流において, 必ずしも高速道路が利用されるとは限らないことを明ら
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小川佳子 ｢新興自動車工業地域における自動車１次部品メーカーの生産展開 九州・山口地域を
事例として ｣ 経済地理学年報 40２，1994，１21頁。
小川佳子 ｢日産系部品メーカーの立地展開と生産構造｣ 人文地理 47４，1995，１22頁。
51) 斉藤由香 ｢スペインにおける日産自動車の進出と物流システムの構築｣ 地理学評論 74Ａ10，541
566頁。
52) 長尾謙吉 ｢工場の立地展開と企業間リンケージ カナダ日系自動車企業の事例 ｣ (森澤恵子
・植田浩史編『グローバル競争とローカライゼーション』東京大学出版会，2000）5173頁。
53) 友澤和夫「インドにおける日系自動車企業の立地と生産システムの構築 トヨタ・キルロスカ
・モーター社を事例として 」地理学評論 77９，2004，628646頁。
54) 水野真彦 ｢機械メーカーと部品サプライヤーの取引関係とその変化｣ 人文地理 49６，1997，１
21頁。
55) 水野真彦 ｢自動車産業の事例から見た企業間連関と近接｣ 地理学評論 70Ａ６，1997，352369頁。
56) 水野真彦 ｢企業間ネットワークから生まれるイノベーションと距離 自動車産業を事例とする
特許データの地理的分析 ｣ 人文地理 53１，2001，1835頁。
57) 阿部史郎 ｢自動車部品産業の製品納入における高速道路の利用と JIT｣ 地理学評論 78７, 2005,
474185頁｡
かにした｡ その理由については, 輸送時間の短縮と輸送の定時性よりも輸送コストの削減を
重視することがあるからだとしている｡
Ⅳ あとがき
以上の内容を総合すると，制度学派経済学や産業社会学の影響を受けて, JITは完成車メ
ーカーとサプライヤー相互間の関係的資産を形成し，その企業間の関係が特定の社会構造の
なかに埋め込まれている実例として，経済学者や経営学者の関心が払われれてきた。
その影響を受けて経済地理学では，世界的な自動車産業の再編成の中で，完成車工場の立
地の変化と，それにともなうサプライヤーとの取引関係の変化に，多くの研究の主要な関心
が払われてきた。
そのなかで JITが実施される場合，多頻度納入と在庫の削減からサプライヤーの近接性が
有利となるのか。あるいは距離的要因よりも，歴史的に形成されてきた信頼関係や関係的資
産の形成が重視されるのか。もしくは，多能工化や品質管理への参加といった労働強化の負
担に対応できるより周辺部の低廉従順な労働力が指向されるのか。これらの要因のうちのど
れが，より重要なのかを見極めることが，今後の課題として残されてきた。
すなわち，既存の内外の経済地理学の研究においては，JITの空間的含意について多くの
議論が蓄積された。その大要は大きく二大別できよう。その第一は，JITによる多頻度少量
物流の実施による取引費用・輸送費の節約のために，部品サプライヤーと完成車メーカーと
の間の近接性が重要となるという学説である。この学説は実証研究をともなわない，理念的
研究が多い。
これに対して，第二には，企業内部における多能工化や品質管理など，労働者の負担の強
化に対応して，より低廉・従順な労働力を指向したり，サプライヤーと完成車メーカーの労
働市場の重複を避けるために，サプライヤーは農村部などに広く分散するという学説がある。
この学説は欧米で数多く実証されている。
これらの両者の観点の主な違いは，第一に前者が企業外部とのリンケージにおける近接性
を重視するのに対して, 第二に後者は企業内部の労働者の負担の強化に対応して，より周辺
部の低廉な労働力への指向を重視するという観点の違いである。すなわち，前者が企業外の
物流システムを重視したのに対して，後者が企業内の生産・労働システムをより重視したこ
とによって生じた観点の違いである。この両者の観点を総合して，JITの空間的含意を考察
することが必要ではないだろうか。
それゆえ，集積や分散を形成する歴史的な立地条件を評価すると共に，生産システムと物
流過程における JITの実践をあわせて考察することによって，自動車部品製造業における
JITの空間的含意をより鮮明に解明する必要があろう。
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Review of Studies on Just-in-Time
in Economics and Economic Geography
Wataru NOJIRI
In the practice of Just-in-Time by Toyota Co., it is self-evident for economists and geographers
that many automotive parts suppliers are concentrated near car assemblers around Toyota City,
because it enables mutual exchange of information, high quality control, and frequent delivery
without surplus stocks.
However, because of Toyota Company’s capital power and high market share and the social his-
torical background in Toyota City, the agglomeration of automotive parts suppliers around car as-
semblers is not generally accepted in Japan. Toyota purchases many automotive parts from
distant suppliers.
On the other hand, some economists and geographers have thought Just-in-Time can be prac-
ticed by suppliers in dispersed locations, because high technology necessitates incentive capital
investments in a few factories or assembly lines. The many kinds of standardized or modularized
parts for a lot of car assemblers are intensively produced in one factory or assembly line to pursue
both economies of scale and economies of scope. Each worker on the shop floor is engaged in
Total Quality Control, improvement of working conditions (kaizen) to control and operate succes-
sive several machines on the assembly line. Owing to such intensive working conditions, suppli-
ers’ locations are directed to obedient rural laborers.
Therefore, the practice of Just-in-Time has been considered as consisting of a complicated inter-
action of agglomeration and dispersion, and its spatial implication shows various development.
